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»Aurora Borealis« 
– Forschungsschiff der Superlative
Ein Bericht von Albrecht Delius und Ralf Hinrichs*
Das Alfred-Wegener-Institut für Polar- und Meeresforschung in der Helmholtz-Ge-
meinschaft und die Firma Wärtsila Ship Design Germany (vormals SCHIFFKO GmbH) 
stellten am 3. Dezem-
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zehn europäischen Ländern einschließlich Nor-
wegens und der Russischen Föderation im Jahr 
2008 das »European Polar Research Icebreaker 
Consortium« – genannt ERICON – gegründet, 
das von der Europäischen Kommission mit 4,5 
Mio. Euro gefördert wird.
Deutschland hat sich mit dem seit mehr als 25 
Jahren in den Polarmeeren operierenden For-
schungsschiff »Polarstern«, das vom Bremerha-
vener Alfred-Wegener-Institut betrieben wird, 
einen sehr guten Ruf erworben. Allein das Alfred-
Wegener-Institut ist durch mehr als 74 Kooperati-
onsverträge mit den wichtigsten internationalen 
Zentren der Polar- und Meeresforschung verbun-
den. »Polarstern« wird der deutschen Forschung 
als unverzichtbarer Bestandteil auch weiterhin zur 
Verfügung stehen. Mit der »Aurora Borealis« soll 
die Wissenschaft nun aber zusätzliche Verstärkung 
erhalten, die der deutschen und der europäischen 
Polar- und Meeresforschung eine einzigartige 
Möglichkeit eröffnet, ihre Spitzenstellung im glo-
balen Wettbewerb für die nächsten Jahrzehnte 
auszubauen und zu festigen.
Forschungseisbrecher der Größe und Leis-
tungsfähigkeit für den ganzjährigen autonomen 
Einsatz in den Polargebieten gibt es bislang welt-
weit weder im kommerziellen Sektor noch im 
wissenschaftlichen Einsatz. Die »Aurora Borealis« 
wird somit erstmals ganzjährige Expeditionen 
in die extremsten, bisher kaum erforschten Re-
gionen unserer Erde ermöglichen und damit Er-
kenntnisse über die Geschichte, die klimatische 
»Aurora Borealis« wird ein einzigartiges Schiff wer-
den – eine Kombination aus Eisbrecher, Bohrschiff 
und Mehrzweck-Forschungsschiff, das zu allen 
Jahreszeiten für den Einsatz in den Polarmeeren 
geeignet ist. Der Bau der »Aurora Borealis« wurde 
bereits im Jahr 2006 durch den Wissenschaftsrat 
empfohlen. Man rechnet mit Baukosten von 650 
Mio. Euro (Stand 2008). Das Bundesministerium für 
Bildung und Forschung (BMBF) förderte die tech-
nischen Planungen und Vorarbeiten mit 5,2 Mio. 
Euro, als Voraussetzung für eine mögliche Realisie-
rung.
Eine entsprechende Finanzierung vorausge-
setzt, sollen die Vorbereitungen für den Bau des 
Schiffes 2011 abgeschlossen werden, sodass der 
Bau selbst 2012 begonnen werden könnte. Mit 
dem ersten Einsatz der »Aurora Borealis« wäre in 
diesem Fall im Jahr 2014 zu rechnen.
Moderne Forschungsschiffe, die in der Lage 
sind, in den zentralen Arktischen Ozean vorzu-
dringen, gibt es noch nicht. Ein Forschungseis-
brecher auf dem neuesten Stand der Technik 
wird daher dringend benötigt, um die Ansprü-
che der europäischen Polarforschung zu er-
füllen. Es stehen bisher keine Vergleichsschiffe 
für die Konstruktion und den Bau von »Aurora 
Borealis« zur Verfügung. Die Kombination eines 
Eisbrechers, Bohrschiffes und Mehrzweck-For-
schungsschiffes für den Einsatz in polaren Ge-
bieten (Arktis/Antarktis) und in der offenen See 
zu allen Jahreszeiten erfordert daher die Ent-
wicklung neuer technischer Konzepte. 
Das wohl anspruchsvollste Forschungsschiff 
weltweit soll als europäische Kooperation reali-
siert werden. Die europäischen Nationen haben 
großes Interesse daran, die arktische Umwelt 
und deren potenzielle Veränderungen zu verste-
hen, da ihre Territorien teilweise bis in die hohen 
nördlichen Breiten reichen und Europa in stän-
digem Austausch mit und unter dem Einfluss 
der arktischen Umwelt steht. Deshalb wurde 
»Aurora Borealis« als eines von nur sieben Groß-
forschungsprojekten der Sektion »Environmen-
tal Sciences« in die Liste des »European Strategy 
Forum on Research Infrastructures« (ESFRI) der 
Europäischen Kommission im 7. EU-Forschungs-
rahmenprogramm aufgenommen. Daraufhin 
haben 15 Institutionen und Gesellschaften aus 
Ein Eisbrecher, Bohrschiff und Mehrzweck-Forschungsschiff für die Polarmeere
Das äußere Erscheinungsbild 
der »Aurora Borealis« wird 
von dem großen Bohrturm 
geprägt
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Entwicklung und die heutige Umwelt der Polar-
gebiete liefern. 
Wer die ungelösten Fragen unseres Klimas klä-
ren will, muss die Arktis bereisen, um Bohrungen 
auszubringen – und er muss gegen Packeis ge-
wappnet sein. Diese und andere schiffstechnische 
Herausforderungen mussten gelöst werden.
Im Dezember 2007 erhielt die SCHIFFKO GmbH 
(heute Wärtsila Ship Design Germany) vom Alfred-
Wegener-Institut für Polar- und Meeresforschung 
den Auftrag, ein vollkommen neuartiges Forschungs-
schiff zu entwickeln. Das Projekt erhielt den Arbeits-
titel SCHIFFKO PRV 200. PRV steht für Polar Research 
Vessel und die 200 deutet auf die Gesamtlänge des 
Schiffes hin. Die SCHIFFKO hat in der Vergangenheit 
viele Forschungsschiffe der unterschiedlichsten Dis-
ziplinen erfolgreich für das In- und Ausland entwi-
ckelt. Auch das deutsche Polar-Forschungs- und Ver-
sorgungsschiff »Polarstern« ist im Hause SCHIFFKO 
von der Konzeptidee zum Ausschreibungsentwurf 
entstanden. Desgleichen hat das Unternehmen di-
verse große und aufwendige Arbeitsschiffe für die 
Öl- und Gasindustrie entwickelt. 
Die Firma ist sehr stolz, dass sie diesen Auftrag mit 
einem starken Team gegen namhafte europäische 
Konkurrenz gewinnen konnte. Den Skeptikern von 
damals kann heute die Realisierbarkeit dieses Pro-
jektes nachgewiesen werden, denn der gesamte 
Entwurf dieses technologisch in vielen Punkten 
neuartigen Schiffes mit seinen komplexen wissen-
schaftlichen und schiffstechnischen Einrichtungen 
wurde mittlerweile fertig gestellt. Die ingenieur-
mäßige Ausarbeitung ist praktisch abgeschlossen 
und wird derzeit ausführlich dokumentiert. 
Die besonderen Neuheiten des Entwurfes liegen 
in der Antriebskonzeption mit energiesparendem 
und umweltfreundlichem Power-Management, 
der Möglichkeit des dynamischen Positionierens im 
Eis und den optimal integrierten multifunktionalen 
Forschungseinrichtungen. Viele der für das »Auro-
ra Borealis«-Konzept entwickelten Ideen werden in 
der Zukunft auch für die kommerzielle Schifffahrt 
bestens verwertbar sein (dazu gehören u.  a. Wär-
meenergierückgewinnung, Power-Management, 
Transportsysteme an Bord, Eisbrechtechnologie 
und zugehöriges dynamisches Positionieren). 
Vom Schiffstyp her muss man die »Aurora Bo-
realis« als einen schweren Eisbrecher (vergleich-
bar mit den stärksten Eisbrechern der Welt), als 
ein multifunktionales Forschungsschiff für alle 
maritimen Forschungsbereiche und als ein wis-
senschaftliches Bohrschiff zur Gewinnung von 
Sedimentkernen aus der Tiefsee bezeichnen. Die 
»Aurora Borealis« ist eine gelungene Kombination 
aus allen drei Schiffstypen.
Das Schiff wurde für den Forschungseinsatz in 
der gesamten Arktis sowie auch für die Antarktis 
und für die dazwischen liegenden eisfreien Meere 
inklusive der warmen tropischen Gewässer konzi-
piert und entwickelt. 
Während die kanadischen und russischen Eis-
brecher die Aufgabe haben, die Handelswege 
entlang der Küstenzonen für die Schifffahrt of-
fen zu halten, soll »Aurora Borealis« eigenständig 
und ohne Begleitung möglichst weit zum eisbe-
deckten Tiefseebecken vordringen können, um 
dort an den entlegensten Stellen des Nordpo-
larmeeres Bohr- und Forschungsarbeiten auszu-
führen. Alle Einrichtungen des Schiffes sind auf 
Sicherheit und Zuverlässigkeit mit entsprechender 
Redundanz ausgelegt. Die »Aurora Borealis« hat in 
großen Bereichen eine dreifache Außenhaut. Sie 
ist durch wasserdichte Längs- und Querschotte 
sicher unterteilt und besitzt Feuerzonen mit ent-
sprechenden Treppenhäusern mit sicheren Flucht-
wegen. Sie hat redundante Energieerzeugungs-
anlagen in vollständig voneinander getrennten 
Maschinenräumen und Schalttafelräumen.
Die Rohrsysteme und Kabeltrassen sind für die 
erhöhte Sicherheit so angeordnet, dass bei Flutung 
oder bei Feuer der Schiffsbetrieb aufrechterhalten 
wird. Der Ausfall einzelner Komponenten und Sys-
teme soll zu keinem Zeitpunkt das Leben an Bord 
gefährden und hat somit auch nicht unmittelbar 
einen Abbruch einer Expedition zur Folge.
Die »Aurora Borealis« wurde für eine maximale 
Besatzungsstärke von 120 Personen ausgelegt, die 
in 88 Einzelkammern und 16 Doppelkammern, je-
weils mit eigenen Sanitärzellen unterkommen. Alle 
Unterkünfte befinden sich an den Außenseiten des 
Aufbaus und haben Tageslicht.  
Die Kombination von drei Spezialschiffen in 
einem einzigen Entwurf führt letztendlich zu den 
definierten Schiffsabmessungen, dem Aussehen 
und zu den unterschiedlichen Einsatzmöglich-
keiten mit entsprechenden Investitions- und Be-
triebskosten. Aus der Perspektive der Designer 
müssen alle Funktionen des Schiffes unabhängig 
voneinander betrachtet und für die Anwendung 
optimiert, aber gleichfalls alle Anforderungen aus 
Schiffsbetrieb, Schiffseinsatz und Forschungsbe-
trieb in einem gemeinsamen »funktionalen Schiffs-
entwurf« integriert werden. Das ist für Ingenieure 
zwar immer so, aber die Komplexität war noch nie 
so groß, wie bei der »Aurora Borealis«. 
Für die »Aurora Borealis« wurde eine ganz spe-
zielle Rumpfform entwickelt, die es erlaubt, 2,5 m 
dickes und sehr festes mehrjähriges Eis in kontinu-
Virtuelle Eisbrechfahrt
zurückblättern zum Inhaltsverzeichnis drucken
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ierlicher Fahrt von etwa 3 kn zu brechen und auch 
Eisrücken von bis zu 15 m Höhe durch Rammen 
zu überwinden. Zur Bewältigung solcher extre-
men Hindernisse ist das Schiff konzipiert und aus-
gerüstet, sofern ein Umfahren dieser Eisbereiche 
nicht möglich ist. Um den besten, schnellsten und 
kostengünstigsten Weg durch das Eis finden zu 
können, besitzt »Aurora Borealis« vielfältige Mög-
lichkeiten der Eisbeobachtung, angefangen mit 
den sehr hoch gelegenen Eisbeobachtungspo-
sitionen auf der Brücke, im Krähennest und dem 
Beobachtungsraum hoch oben im Bohrturm, alles 
in Kombination mit einer ausreichenden Anzahl 
von leistungsstarken Eisscheinwerfern. Weitere 
Möglichkeiten bestehen durch Luftaufklärung mit 
eigenen Hubschraubern, schiffeigenen Eis-Radar-
systemen und nicht zuletzt über die Bordwetter-
warte mit den Satellitenbeobachtungen und Wet-
terprognosen.
Bei Vorwärts- und Rückwärtsfahrt darf das ge-
brochene Eis weder die Vortriebs- und Manö-
vriereinrichtungen blockieren, noch die Moon-
Pool-Verschlüsse beschädigen oder die großen 
Tiefseefächerlote im Boden abdecken oder gar 
beschädigen. Die Schiffsform muss bewirken, dass 
die gebrochenen Eisschollen weggespült werden 
und sich nicht als zusätzlicher Widerstand am 
Schiffsrumpf aufbauen können. 
Zusätzlich zu den Fähigkeiten in der Eisfahrt 
muss »Aurora Borealis« auch als Forschungs- und 
Bohrschiff in den eisfreien Ozeanen unter allen 
Wetter- und Seegangsbedingungen eine stabile 
Arbeitsplattform sein und es ermöglichen, durch 
die Moon-Pools oder über die Seite und das Heck 
zu jeder Zeit Gerätschaften ausbringen zu können. 
»Aurora Borealis« ist aufgrund dieser Anforde-
rungen ein technisch einzigartiges Schiff, mit dem 
es erstmals möglich sein wird, ganzjährige Expedi-
tionen in die extremsten, bisher kaum erforschten 
Regionen unserer Erde durchzuführen und damit 
Erkenntnisse über die Erdgeschichte, die klima-
tische Entwicklung und die heutigen Umweltein-
flüsse der Polargebiete zu gewinnen. 
Die Entwurfsparameter sind ungewöhnlich um-
fangreich und komplex, deren Verifizierung bzw. 
Optimierung der entwickelten Rumpfform war nur 
durch breit angelegte Modellversuche für alle Ein-
satzprofile möglich.  Es wurden sehr umfangreiche 
Modellversuche in den diversen Einrichtungen bei 
der Hamburgischen Schiffbau-Versuchsanstalt 
und in den Eistanks bei Aker Arctic Technology 
in Helsinki durchgeführt. Die gesammelten Mess-
ergebnisse waren für die Entwurfsingenieure die 
Grundlage und Bestätigung der Ideen und Ent-
wicklungsarbeit an diesem anspruchsvollen Son-
derschiff.
In den Polargebieten der Arktis und Antarktis 
werden Lufttemperaturen von bis zu -50 °C ange-
troffen. Bei diesen niedrigen Temperaturen ist der 
herkömmliche Schiffbaustahl als Baumaterial für 
das Schiff zu spröde. Die vorgesehenen Sonder-
stähle mit ihren bis zu 70 mm dicken Platten und 
umfangreichsten Aussteifungen sind schwierig 
und aufwendig zu verarbeiten. Die exponierten 
Tanks für Ballast- und Frischwasser müssen beheizt 
werden, damit sie nicht einfrieren. Auch der Treib-
stoff muss stets beheizt werden, damit er nutzbar 
bleibt. Wissenschaftliche Arbeiten sollen bis zu 
-30 °C auf den Außendecks ausgeführt werden 
können, was bedeutet, dass die Flächen der Ar-
beitsdecks, die Türen und Luken, die Hebezeuge, 
der Bohrturm mit seinen Maschinen und Ausrüs-
tungen, die gesamte wissenschaftliche Decksaus-
rüstung, die Luft in den Unterkünften oder die 
Verbrennungsluft für die Stromerzeuger allesamt 
beheizt werden müssen. Die nautische Decksaus-
rüstung wird durch ihre Anordnung unterhalb ge-
schlossener Decks allzeit funktionsfähig gehalten 
– ohne zusätzliche Beheizung. Die Anforderungen 
an die schiffsseitigen Systeme stellen in den Tro-
pen das andere Extrem dar, wo die Schwierig-
keiten bestehen, bei 32 °C Seewasser ausreichend 
Kühlung für Maschinen, Geräte und Personen zu 
bewirken. 
Für den Vortrieb von »Aurora Borealis« wur-
de eine Drei-Propeller-Anlage mit eisverstärkten 
feststehenden Propellerflügeln in Verbindung 
mit einem Mittelruder gewählt. Insbesondere bei 
sehr festem Mehrjahreseis kann so die gesamte 
Antriebsleistung über robuste Propeller und ge-
schützte Propellerwellensysteme in der Transit- 
und Forschungsfahrt, sowie in der Vorwärts- und 
Rückwärtsfahrt beim Rammen wirkungsvoll und 
ohne großes Beschädigungsrisiko eingesetzt wer-
den. Alle drei Propelleranlagen können eine Leis-
tung von je 27 000 kW aufnehmen. Im offenen 
Wasser wird in der Forschungsfahrt oder auf Tran-
sitstrecken nur ein Bruchteil dieser Leistung be-
nötigt, sodass dann nur die Mittelpropelleranlage 
kraftstoffsparend eingesetzt wird. 
Von großer Bedeutung für dieses multidiszipli-
näre Forschungsbohrschiff ist die Eigenschaft, sich 
autark in die extremen Eisgebiete der Pole hinein-
zubewegen, um das Schiff dann dort für das Boh-
ren unter schwersten Eisverhältnissen mit der er-
Im Eistank der Hamburgischen 
Schiffbau-Versuchsanstalt 
wurden verschiedene 




forderlichen Genauigkeit über eine lange Zeit auf 
Bohrposition halten zu können.
Um das Bohren im Eis durch einen Moon-Pool 
zu gewährleisten, wurde als Weltneuheit das dy-
namische Positionieren in Drifteis aus dem Ruhe-
stand, d. h. Halten der Position durch Einsatz von 
leistungsstarken und robusten Manövriereinrich-
tungen, entwickelt. 
Damit dies funktionieren kann, musste das Schiff 
zusätzlich zu seinen drei Hauptantrieben mit ins-
gesamt sechs Querstrahlanlagen – jede mit über 
4000 kW Leistung – ausgerüstet werden, die vor 
Ort in der Eisregion ausgefahren werden können. 
Im Normalzustand befinden sich diese Antriebe 
im geschützten Bereich des Schiffes. Sie können 
nach oben hin in vorhandene Reparaturzonen 
oberhalb des Hauptdecks gefahren werden oder 
auch durch entsprechende, mit Lukendeckeln 
verschlossene Schächte ganz von Bord genom-
men werden. Jeweils ein Querstrahler hinten und 
vorne werden im eingefahrenen Zustand aktiv als 
Manövrierhilfe genutzt. Außerdem ist es möglich, 
diese ausfahrbaren Querstrahler um 90° versetzt 
umzusetzen und als Hilfsantriebe für Heimfahrten 
zu nutzen für den Fall, dass die Hauptpropeller, aus 
welchen Gründen auch immer, ausfallen. 
Das dynamische Positionieren im offenen Was-
ser mit Gegenschub zu Wind, Wellen und Strö-
mung mittels drehbarer Antriebe, sogenannter 
Azimuthing Thrusters, wird bei Bohr- und Hilfs-
schiffen der Öl- und Gasindustrie seit vielen Jahren 
erfolgreich betrieben. Die auftretenden Reaktions-
kräfte lassen sich hier relativ leicht berechnen und 
durch entsprechende Schubimpulse kompensie-
ren. Ganz andere Herausforderungen bestehen 
beim Halten der Position in einer durch Wind und 
Gezeiten verursachten großflächigen Eisdrift, um 
bei bis zu 5000 m Wassertiefe noch weitere 1000 
m störungsfrei in das Sediment bohren zu kön-
nen. Dieses wird noch dadurch erschwert, dass 
sich die Drift des Eises in der Richtung häufig und 
schnell verändern kann und das Eis unterschied-
liche Dicken, Festigkeiten oder Presseisformen be-
sitzt. Für die Ermittlung der daraus resultierenden 
Belastungen und notwendigen Reaktionskräfte 
gibt es heutzutage noch keinerlei brauchbare Er-
kenntnisse und schon gar keine Methoden, um 
diese unmittelbar für den Gebrauch im Voraus zu 
bestimmen. Es benötigt auch Zeit, das bis zu 6000 
m lange Bohrgestänge zu stecken, zu bohren, die 
Sedimentkerne zu bergen, und das Gestänge wie-
der aufzunehmen. Die »Aurora Borealis« darf beim 
Bohren keinen Schwung holen, um mit Geschwin-
digkeit auf das Eis zu fahren und Eis zu rammen, 
wie in der Transitfahrt. Das wäre katastrophal für 
den Bohrvorgang und die dabei im Gebrauch be-
findliche Ausrüstung. Das Schiff muss also somit 
Position halten können, während langsam das 
umgebende Eis herankommt. In einer solchen Si-
tuation werden die Hauptantriebe in Kombination 
mit den kräftigen Querstrahlanlagen das Schiff ge-
gen das Eis drücken. Das reicht letztlich aber noch 
nicht. Nun kommt zusätzlich noch die speziell für 
dieses Schiff konzipierte Ballastwassertankanlage 
zum Einsatz. Durch einen teilautomatisierten Be-
wegungsablauf wird der Bug rhythmisch entspre-
chend der Geschwindigkeit der Eisdrift mal ange-
hoben und mal gesenkt. Damit wird praktisch die 
zum Eisbrechen benötigte Geschwindigkeit simu-
liert. Das ganze Manöver wird durch gesteuerte 
aktive Krängungsbewegungen unterstützt. Beides 
zusammen wird dabei durch die besondere Form-
gebung des Rumpfes verstärkt.  
Für ein möglichst ungestörtes Arbeiten hat 
das Schiff für das Fahren im offenen Wasser eine 
spezielle Form des Rumpfes. Für die Reduzierung 
der Rollbewegungen wird neben der bereits er-
wähnten Krängungsanlage eine zusätzliche Flos-
senstabilisierungsanlage eingesetzt. Das gute See-
gangsverhalten wurde im Versuchstank mit einem 
formgenauen Modell nachgewiesen.
Die unterschiedlichen Einsatzbedingungen und 
Aufgaben von »Aurora Borealis« ergeben ein sehr 
großes Spektrum an erforderlichem Leistungsbe-
darf für den Schiffsantrieb, das Manövrieren und 
Positionieren, das Bohren, den Betrieb von He-
bezeugen, Druckluftkompressoren und wissen-
schaftlichen sowie schiffstechnischem Gerät. Zur 
wirtschaftlichsten und flexibelsten Energiebereit-
stellung erhält »Aurora Borealis« eine Diesel-Elek-
trische Energieerzeugung mit insgesamt 94 MW 
elektrischer Leistung. Ein maßgeschneidertes Po-
wer-Management-System steuert die Leistungs-
anforderung und Lastverteilung der benötigten 
acht Generatorsätze unterschiedlicher Größe. Da-
bei werden die Diesel-Motoren in Kombination 
immer in optimalen Lastbereichen für einen mini-
mal möglichen Treibstoffbedarf gefahren. Zu jeder 
Zeit wird die Abgaswärme der Motoren maximal 
ausgenutzt, um in den Abgaskesseln Thermalöl zu 
erwärmen und Dampf zu erzeugen für die Erwär-
mung der Luft für die Klimaanlage, der Verbren-
nungsluft, der Beheizung von Arbeitsdeckflächen, 
der Eingangstüren usw. Grundsätzlich erfolgt 
eine Energie-Rückgewinnung auch aus der ver-
brauchten Luft, bevor die entsprechenden Rest-
mengen gesäubert und heruntergekühlt zurück 
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wurde für die Handhabung von zusammengekop-
pelten Bohrstangen zu 30-m-Einheiten aus verti-
kalen Vorratsmagazinen für 6000 m Bohrgestänge 
ausgelegt. Das Reservegestänge wird in Contai-
nern mitgeführt. 
Das Schiff kann optimal ausgerüstet werden, für 
alle Forschungsaktivitäten der Geologen, der Geo-
physiker, der Ozeanographen, der Biologen, der 
Glaziologen, der Meteorologen und weiterer. Hierfür 
stehen neben den überproportional großen Flächen 
auf dem freien Arbeitsdeck rund um den vorderen 
Moon-Pool großräumige Laborbereiche mit ent-
sprechenden Deckenhöhen zur Verfügung. Die An-
zahl der Stellplätze für Laborcontainer, Kühlcontainer 
für Bohrkerne und Proben, Proviant- und sonstige 
Vorratscontainer beträgt ungefähr 150 Stück. 
Neben den Möglichkeiten für das Ausbringen 
von wissenschaftlichen Geräten steht im wetter-
geschützten Bereich der vordere Moon-Pool zur 
Verfügung. Um diesen ebenfalls 7 m x 7 m großen 
Brunnenschacht sind über mehrere Etagen Labor-
räume und Stellplätze für 32 mobile Laborcontai-
ner in einem Atrium angeordnet. Eine transpa-
rente Kuppel über dem Schacht mit prismatischer 
Lichtumlenkung sorgt für optimale energiespa-
rende Beleuchtung mit Tagesatmosphäre. Diese 
Abdeckung ist für das Einbringen von Containern 
und größeren Geräten verschiebbar. Die Zugäng-
lichkeit zum Moon-Pool in verschiedenen Ebenen 
erlaubt wissenschaftliches Arbeiten auf jedem der 
Decks. Durch beide Moon-Pools können nicht nur 
beliebig große Geräte, sondern auch ROVs und 
andere empfindliche Instrumente eingesetzt wer-
den. Innerhalb des klimatisierten Atriums und im 
geschützten Bohrturm mit großer Arbeitshöhe 
bietet sich der Forschung der ideale und eisfreie 
Zugang zu den Ozeanen. Überall stehen die erfor-
derlichen Hebezeuge und Schiebebalken zur Ver-
fügung, mit den zugehörigen Forschungsdrähten 
und Kabeln. Die Winden hierzu stehen zentral und 
geschützt im eigenen Windenraum. 
Für Arbeiten zum Schleppen und Aufnehmen 
von Geräten über das Heck steht eine Doppel-
Heckaufschleppe zur Verfügung. Der ganze Be-
reich wird beim Eisbrechen durch ein entspre-
chend kräftiges Füllstück geschlossen.  
Das Schiff erhält ein Tiltrotor-Flugzeug und ei-
nen Hubschrauber mit entsprechendem Hangar 
und Landeeinrichtung. Die Hauptlandeplattform 
liegt im hinteren Schiffsbereich. Zusätzlich ist auf 
dem Vorschiff ein Notlandeplatz vorhanden.
Zusammenfassend kann gesagt werden, dass 
»Aurora Borealis« in der Eisbrechtechnik, der dy-
namischen Positionierung, der wissenschaftlichen 
Bohrtechnik, der multidisziplinären Forschungs-
schifffahrt, der Energieerzeugung und Abgaswär-
menutzung sowie in der Schiffsbetriebstechnik 
richtungweisend ist. »Aurora Borealis«ist ein Tech-
nologieträger, von dem bereits heute Adaptie-
rungsmöglichkeiten für die kommerzielle Schiff-
fahrt und die Offshore-Industrie, insbesondere im 
arktischen Polargebiet, bestehen.
in die Umwelt gehen. Um die Betriebskosten des 
Schiffes mit Bezug auf die hohen Brennstoffkosten 
so gering wie eben möglich zu halten, werden auf 
den unterschiedlichen Fahrtbereichen wahlweise 
Schweröle oder MDO gefahren, wobei aber alle 
einschlägigen Vorschriften zur Reinhaltung der 
Luft, so auch die von der IMO erst ab 2016 gel-
tenden Emissionsverordnungen vom Schiff erfüllt 
werden. Die diesel-elektrische Energieerzeugung 
bietet auch den Vorteil eines deutlich leiseren 
Schiffes, was für die wissenschaftlichen Messungen 
erhebliche Vorteile bietet. 
Die Hauptabmessungen wurden durch diverse 
Faktoren bestimmt. Die Schiffslänge ergab sich 
aus der überhängenden Länge des Vorschiffes für 
das wirkungsvolle Eisbrechen mit seinen Tanks für 
Stampfbewegungen, dem Platzbedarf für die sehr 
großen Sende- und Empfängerflächen der Fächer-
lote im Bodenbereich vor den drei vorderen Quer-
strahlern, den beiden Moon-Pools, den drei hinteren 
Querstrahlern, den Vortriebseinheiten und dem Ru-
der, bzw. dem Eisbrechheck mit den dazwischen 
liegenden komplexen Maschinenräumen. Dieses 
ergab nach mehreren Entwurfs- und Optimierungs-
schleifen eine Gesamtlänge von 200 m. 
Die größte Breite wurde mit 49 m auf die ma-
ximal zulässige Schiffsbreite für den neuen Pana-
makanal festgelegt. Diese große Breite hat sich mit 
ihrer speziellen Form beim Eisbrechen als optimal 
herausgestellt. Sie erhöht außerdem die notwen-
dige Stabilität für ein ruhiges und sicheres Arbei-
ten mit dem großen Bohrturm und den hohen 
Toppgewichten und Windlasten. 
Der Tiefgang des vollständig ausgerüsteten Schiffes 
mit 15 000 t Bunkern und Zuladung, inklusive 2000 t 
für wissenschaftliches Gerät, beträgt max. 13 m, wo-
bei der Leertiefgang knapp über 11 m liegen wird. 
Die Höhe des Arbeitsdecks beträgt 17,75 m über Kiel 
und für das wissenschaftliche Arbeiten von Deck aus 
zwischen 4,75 und 6 m über der Wasserlinie. 
Das Schiff hat eine lange, hohe Back und ein 
erhöhtes Hinterschiff zur größeren Sicherheit bei 
rauer, auch nachfolgender See, wobei die seit-
lichen Eisbrechkanten (Balkone) positive Auswir-
kungen auf das Seeverhalten haben.  Markant sind 
bei »Aurora Borealis« auch die breiten seitlichen 
Deckshausverstärkungen und »Eisabweiser« in 
Bügelform. Diese dienen dem Schutz des Schiffes, 
sollte es an einer Schelfeiskante anlegen.
Ebenso prägend für das Aussehen des Schiffes 
ist der große geschlossene Bohrturm, in dem alle 
Tätigkeiten wettergeschützt durchgeführt werden. 
Die gesamte Bohrtechnologie über und um den 
hinteren Moon-Pool mit funktionaler Einbindung 
des Arbeitsdecks und des Drill-Floors sowie der 
Bohrkern-Handhabung und Auswertung wurden 
entsprechend der Anforderungen von IODP, dem 
internationalen »Integrated Ocean Drilling Pro-
gram«, gestaltet. Die Laboranordnung wurde für 
die funktionellen Arbeitsabläufe abgestimmt und 
optimiert. Der Bohrturm mit allen Einrichtungen, 
Plattformen und einer Seegangsfolgeeinrichtung 
weiterblättern
